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Dum la francaj fervojoj estas normalŝpuraj , do 1435 mm. inter la reloj, la hispanaj mezuras 1670 mm. 
Kompreneble dum la jaroj estis pro tio grava problemo en la interlanda fervojtrafiko t sed nun oni venis al 
bona solvo. La novkonstruitaj litvagonoj en la eksprestrajno *La Puerta del Sole *, kiu frekventas inter Paris 
kaj Madrid , nun helpe de speciala grusistemo , en la landlimstacio Hendaye t leviĝas de unu boĝiaro al alia t 
kaj por fari tiun operacion oni bezonas nur 45 minutojn. 


Fotokliŝo: Morgenposten, Oslo. 














F. I. S. A. I. C. 

Dopolavoro Ferroviario 

I. F. E. F. - I. F. E.A. 

Internacia Fervojista Esperanto - Fcdcracio 

22-a Internacia fervojista Esperanto-kongresso 

RIMINI (Italio) dc la 16-a ĝis la 22-a dc majo 1970. 


PROVIZORA PROGRAMO 

Sabaton la 16-an dc majo: 

Gazctara Konfercnco. 

Alvcno dc la Kongrcsanoj. 

Kunsido dc la IFEF-Estraro kun L.K.K. 
Intcrkona vcspero. 

Dimanĉon la 17-an dc majo: 

Diservo — Fotografado. 


Mcrkrcdon la 20-an dc majo: 
Laborkunsidoj (Plcna Ascmblco). 

Filmoj kaj vizitoj al Fcrvojaj instalaĵoj. 
Tcatra vcspcro. 

Jaŭdon la 21-an dc majo: 

Duontaga ckskurso al Ravcnna. 

Fcrmo dc la Kongrcso. 

Vcndrcdon la 22-an dc majo: 

Tuttaga ckskurso. 


Solena malfermo dc la kongreso. 

Vizito dc la urbo kaj ĉirkaŭajoj. 

Folklora vcspcro. 

Lundon la 18-an dc majo: 

Laboroj dc la Kortitato kaj Komisionoj. 
Duontaga ckskurso al San Marino. 
(Malnova scndcpcnda Rcspubliko) 
Intcrnacia balo. 

Mardon la 19-an dc majo: 

Laboroj dc la Komitato kaj Komisionoj. 
Piedpilkluda maĉo. 

Fakprclcgoj kaj filmoj. 

Junulara vcspero. 


LA LOKA KONGRESA KOMITATO 
DE LA 22-a l.F.E.F-KONGRESO. 
Konstanta Adreso: Via Donato Crcti, 61 = 
1-40128 BOLOGNA (Italio). 

Lastaj tagoj antaŭ la Kongrcso: ĉe «DOPOLA- 
VORO FERROVIARIO». 

Vialc Rcgina Marghcrita, 109 = 1-47037 
RIMINI (Italio). 

* 


Joachim Giessner: 

En septembro 
antaŭ 
60 jaroj 



Kio okazis cn scptembro antaŭ 60 jaroj? Diritc 
pcr unu frazo: En tiu por ni dccida monato 
naskiĝis nia hodiaŭa fcdcracio IFEF. Naskiĝ- 
tagojn oni kutimc fcstas kaj invitas parcncojn 
kaj amikojn, prccipc kiam tcmas pri jubilca 
naskiĝfcsto. Jen vcra kaŭzo por inviti gastojn, 
por partoprcnigi ilin cn niaj ĝojo, kontenteco 
kaj cspcro okazc dc la 60jara vivo dc nia fede- 
racio. 60 jaroj nc cstas tro longa tcmpo, suprajc 
rigardita. Tamcn kiam internacia fcdcracio, kics 
vivcbloj dcpcndas dc sennombraj subtilajoj kaj 
kiu nur povas vivtcni sin dum pacaj cirkonstan- 
coj, kapablas atingi spitc cl tiu ckscitcma tcmpo 
sian 60an naskiĝtagon, ĝi faktc rajtas akccpti la 


K 
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plcj korajn gratulojn. Estas la cclo de ĉi tiuj 
linioj csprimi tiajn gratulojn al nia estimata 
«naskiĝinfano* kaj samtcmpc sinccre dcziri al 
ĝi pluran longan sanon kaj prospcran vivon ne 
ĝenotan de malamikaj influoj kaj malhclpoj. 

Kiel intcrnacia bebo la fcdcracio naskiĝis cn 
tute alia lando ol kie ĝi poste ĉefe vivis, nome 
la 7an de septembro 1909 en la hispana urbo 
Barcelona manplcno da fervojistoj el 6 landoj 
fondis ĝin dum Univcrsala Kongrcso. Ĝi ricevis 
la nomon «Intcrnacia Asocio dc Espcrantiataj 
Fervojistoj (IAEF) kaj atingis la nombron de 
227 mcmbroj cn 15 landoj. Apcnaŭ la bcbo 
kapablis memstarc movi, ĝi ricevis kruelajn 
batojn flankc dc la militmaŝino dc la unua 
mondmilito, kio preskaŭ konsckvcncis la morton 
dc nia kara infancto. Sed kclkaj el ĝiaj obstinaj 
adorantoj sukccsplcnc rcvekis ĝin al nova vivo 
kaj kvazaŭ duan fojon ĝi naskiĝis en somero 
1921, denovc dum Univcrsala Kongreso, ĉi- 
foje cn Praha, ĉefurbo de ĉchoslovakio. La nun 
iom kreskanta infano ctcndiĝis al tuta Eŭropo 
kaj cĉ al cctcraj kontincntoj. Formiĝis aliĝintaj 
asocioj cn dcko da landoj, dum jaroj eldoniĝis 
internacia gazcto kaj la kunlaborado kun la 
intemacia sindikataro fariĝis fruktodona. Estas 
konataj konsiderindaj agoj cl tiuj jaroj fare de 
pluraj sindonemaj kolcgoj cn divcrsaj landoj. 
Scd post 12 jaroj dcnovc batis la sorto kaj 
ekdctruis unuc kclkajn el la landaj asocioj, kiuj 
laboris en la influsfero de la faŝistaj reĝimoj, 
dum finc la dua mondmilito denove kompletc 
ruinigis la fruktojn dc longjara streĉado. 

Kaj trian fojon la infano dcvis «naskiĝi», 
kvankam cstantc jam cn sia 39a jaro. Post 
kelkjara klopodado kolegoj el 5 landoj sukccsis 
kunveni en Nederlando kaj refondi la federa- 
cion sub la nomo «Internacia Federacio de 
Espcrantistaj Fervojistoj*. Tio okazis la 4an de 
aŭgusto 1948 en la ncderlanda urbo Amstcrdam 
cn la kadro de la 21a SAT-kongreso. 

Ekdc tiam por la fcderacio, kiu finc ŝanĝis 
sian nomon en «Intcrnacia Fcrvojista Espcranto- 
Fedcracio (IFEF), komcnciĝis tcmpo relative 
prospcra, komparita kun la antaŭaj pcriodoj. 
Du clstaraj signoj pravigas ĉi tiun ascrton. La 
unua estas la mcmbronombro, kiu krcskis de 
250 kaj tri landaj asocioj en 1948 al pli ol 
2600 membroj kaj 19 landaj asocioj en somcro 
1969. La dua estas la fakto, ke de 1949 regule 


en ĉiu jaro okazis intcrnacia IFEF-kongrcso, 
kaj sckvc IFEF cstas la sola faka organizaĵo, kiu 
aranĝas proprajn intcrnaciajn kongresojn. Jam 
cl tio estas ckkoncbla, ke la kara infano cvoluis 
al cclkonscia junulo, kiu scntas siajn fortojn 
kaj dcziras eluzi ilin. Kiel ĉiuj nuntcmpaj junu- 
loj li (aŭ ĝi, kiel vi volas) ne intcncis simplc 
agnoski ĉion, kion la antaŭuloj faris aŭ postlasis. 
Antaŭ ĉio ĉi tiu junulo scntis la nebrideblan 
dcziron vivi kicl scndcpenda cstaĵo, tamen nc 
faris la craron dc multaj aliaj junuloj, kiuj pro 
anarkismaj komplcksoj pretervidas, ke kom- 
prcncblaj kunlaboro kaj interkonscnto kun la 
cctcra homaro nc ekskluzivas sanan sendcpende- 
con. La rczulto cstas kuraĝiga. IFEF fariĝis faka 
Espcranto-organizaĵo estimata de la tuta Espe- 
ranto-movado. En ĝia kadro cstas fonditaj antaŭ 
jaroj du gravaj komisionoj, rcspondecaj por la 
tcrminaraj kaj fakprelcgaj afcroj. Iliaj labor- 
rczultoj estas csperigaj. Imponan sumon da encr- 
gio disponigis la kolegoj, kiuj ofte jam de longa 
tcmpo kunlaboras cn tiuj komisionoj. Terminaroj, 
fakprclcgoj, prospcktoj, horartckstoj, scnnombraj 
artikoloj en fakaj, sindikataj kaj ĝcncralaj 
gazetoj, ankoraŭ pli da sennombraj pcrsonaj 
kontaktoj al fervojaj, kulturaj, sindikataj, komu- 
numaj instancoj kaj al cmincntaj pcrsonoj dc 
ĉiuj medioj estis la rczultoj dc tia daŭra klopo- 
dado. 

Scndubc la ekstcraj cirkonstancoj multc ŝan- 
ĝis en tiuj 60 jaroj. Dum en la komenca tcmpo 
la ĉcfaj celoj cstis flegado de la lingvo kaj 
krcado de kontaktoj, ni hodiaŭ devas lokigi, 
tiujn du ankoraŭ samc gravajn punktojn al la 
dua kaj tria pozicioj. Plej akccntenda estas la 
devo, transsalti niajn proprajn limojn kaj cduki 
nian multpromesan 60jaran junulon, ke li utiligu 
siajn sciojn kaj spertojn por la cctcra mondo, 
prcferc la fcrvojfaka. Por faciligi tion, ni dis- 
ponigu al nia junulo ĉiujn modcrnajn eblecojn, 
kiujn ni povos praktiki laŭ la limigitaj rimedoj 
estantaj je nia dispono. En tiu senco ni subtcnu 
nian naskiĝinfanon kaj promesu al ĝi nian hcl- 
pon. La 7a dc septcmbro 1969 farigu por ni 
tago, jc kiu ni ne nur scndos niajn pensojn recn 
al pasintaj cvcntoj, sed ĉcfc antaŭen al la 
cstonto. ĉiuj landaj asocioj, lokaj grupoj, unu- 
opuloj kunhclpu kaj kunagu en tiu rimarkinda 
fcsto dc nia fcdcracio IFEF cn scptcmbro 1969. 
* 
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POR LA JUNULARO 

PRI JUNULARPROBLEMOJ 
Gcjunuloj cl kvar malsamaj landoj posc la 
junulara distra vcspcro en Avignon aranĝis 
«ncoficialan» kunvcnon. Oni pritraktis la dum- 
kongresan junularan agadon. La Ĉccstintoj pro- 
ponas al la sekvonta LKK alvoki la junularajn 
partoprenantojn dc la kongrcso por partoprcni 
la specialajn aranĝojn dc la junularo. 

Estus dczirindc, ke pri la junularaj aferoj 
cstu cl ĉiu lando rcspondccuio kaj unu anstatau- 
anto. Kvar landoj anoncis rcspondcculojn: 
Aŭstrio, Bulgario, Francio kaj Hispanio. 

* 


HUNGARA VESPERO EN FRANCA 
URBO YVETOT 

Post la 21-a IFEF-Kongreso al normandia 
urbo Yvctot vcturis D-ro Imrc Fcrenczy, gvid- 
anto de la Junulara Sckcio de IFEF, por fari 
prclcgon kun diapozitivoj. Post la prclcgo li 
rcspondis jc multaj dcmandoj pri la vojaĝe- 
blecoj al Hungario, pri agado dc IFEF kaj pri 
la Hungara Espcranto-movado. La urbcstro 
dc Yvetot, s-r6 d-ro Bobbcc donacis al la 
hungara gasto arĝentan mcdaion de Yvetot pro 
la tre intercsa prclego. Pri la aranĝo apcris 
artikolo kun foto en la tagĵurnalo «Paris — 
Normandie» Cctere pri la 21-a IFEF-Kongrcso 
apcris longa artikolo ankaŭ cn la hungara gazcto 
«Kisalfold». /. F. 



Fotokliŝo: Germano Gimclli. 

En Porretta Terme, Italio jus firtiĝis kurso por komencantoj en Esperanto. La kurso spertis gravan 
subtenon de la loko staciestro, kaj prezidanto de la tiea sekcio de Dopolavoro Ferroviario (Liber - 
tempa Organizo de Italaj Fervojistoj). La bildo montras la 7 gelernantojn kune kun instruisto 
kaj gesamideanoj ĉe festotablo post la ekzameno. Ni IFEF-anoj sincere gratulas, kaj antaŭvidas 
knn ĝojo esti vid* al vide al tiuj vizaĝoj venontjare en Rimini. Ni ĉiuj sekvu la ekzemplon de la 
italaj gesamideanoj, interesigi la junularon pri Esperantol 
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De la piedpilkluda maĉo dum la 21a IFEF - 
Kongreso. La IFEF-teamo estas vestita en blan - 
kaj ĉemizoj. 



H? ADMINISTRAJ INFORMOJ 


En la protokolon pri la 21a IFEF-kongrcso 
en Avignon cnmiksiĝis crarcto. La pkt. 8 (paĝoj 
47—48, LIF n.ro 3/1969) dcvas tcksti jena: rcvi- 
zoroj rcstas la kolcgoj Hansclmann kaj Hun- 
zikcr, aleicktiĝis la ĝisnuna vicrcvizoro Noll. 
Kicl nova vicrcvizoro unuanime clcktiĝis kol. 
Glattli, ĉiuj cl Svisio. 

GRANDA OFEREMO DE IFEF-ANOJ 
KIEL ADOPTANTOJ 
La estrara invito, pagi kotizojn por gekolegoj 
cn ncpagipovaj kaj cn cvulo-landoj, estis ekstcr- 
ordinara sukccso, pruvo pro ofercmo de niaj 
membroj. Ankoraŭ alfluas kotizoj kaj je 20-a de 
junio 1969 la stato estis jena: 


Svedio pagis por 

111 membroj 

Gcrmanio 

16 

Norvcgio 

15 

Bclgio 

8 

Ncderlando 

7 

Svisio 

6 * 

Aŭstrio 

3 

Italio 

3 * 

Francio 

2 

Entutc por 

171 mcmbroj 

cstas 133 kotizoj 

por 1969 

33 

por 1969 kaj 1970 

5 

por 1969 — 1971 


La ofcremo dc niaj svcdaj gekolcgoj cstas vcrc 
ckstcrordinara kaj nomc dc la cstraro ni cspri- 
mas al ĉiuj kontribuintoj dankon kaj gratulon. 
Antaŭ ĉio la danko dircktiĝas al kasisto Stig 
H. Carlsson por lia imitinda varbado kaj aran- 
ĝado dc cnkasigo kaj transpago. 

Tiu konsidcrinda sukccso jam cbligis al ni 
trovi multajn adoptitajn kolegojn. Tamcn ni 
ankoraŭ povos akcepti adoptotojn kaj dank*al 
tiu scrvo disvastigis la agadsfcron dc IFEF. 
Ni utiligos la kontribuajojn nur por la cspri- 
mita cclo. 

Kasisto O. Walder. 

* 

Rcdaktfino por n.ro 5 cstas 20.9.1969. 



EL LA FERVOJISTA MONDO 

JEN NI CITAS LETERON 
DE LA PREZIDANTO: 

Al la prezidantoj dc la landaj IFEF- 
asocioj cn Hungario, Norvcgio kaj 
Rumanio. 
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TRE ESTIMATAJ AMIKOJ! 

Superŝutita de laboro post la kongreso mi 
nur nun povis okupi min pri la 3 novaj vortaroj, 
kiujn viaj landoj livcris dum la kongreso de 
Avignon. Temas pri la fervojaj tcrminaretoj de 
Hungario kaj Norvcgio kaj pri ĝenerala vortaro 
Esperanto-Rumana cldonita dc la ĝisnuna Fcr- 
vojista Espcranto-Rondo dc Rumanio. La lasta 
bedaŭrindc nur povis esti transdonita sabaton 
post la kongreso, kiam 4 rumanaj kolegoj finc 
trovis ŝancon alveni. Ĝi cstis vcra surprizc, agra- 
bla kaj afabla surprizo dcs pli, kiam oni imagas, 
kc ĉi tiu nia plcj juna landa asocio respcktivc 
la antaŭa Fcrvojista Espcranto-Rondo nc jam 
havas aĝon de unu jaro. Tiu fakto ccrte rajtigas 
al la espero, ke cn kclka tcmpo Rumanio cĉ 
havos fcrvojan tcrminarcton, do spccialc por la 
fcrvojistoj. Scndubc ĉi tiu nova vortaro fariĝos 
grava hclpilo por niaj rumanaj membroj kaj nc 
nur por ili, sed por ĉiuj rumanaj espcrantistoj. 

Same por la plej multaj nc atcnditc cldoniĝis 
la fervojaj tcrminaretoj cn Hungario kaj Nor- 
vcgio. Kun granda ĝojo kaj kun alta estimo por 


la laborcmaj kaj kuraĝaj kolcgoj, kiuj ebligis 
la apcron dc tiuj vortaretoj, ni dankoplcnc 
akccptis ilin. Ne al multaj konataj estas la 
scnnombraj obstakloj kontraŭantaj tian cntre- 
prcnon kaj apcnaŭ iu povas imagi la amason 
da horoj ncccsaj por fini tian vcrkon. Bonvolu 
pro tio, karaj amikoj cn ĉiuj 3 landoj, akccpti 
la profundan dankon kaj laŭdon. Bonvolu an- 
kaŭ transdoni ĝin al ĉiuj bonvolaj helpintoj 
viaj, kaj bonvolu nc laste pcri tiun dankon 
nome dc la fcdcracio al tiuj fcrvojaj aŭ aliaj 
instancoj, kiuj cbligis al vi finprctigi viajn 
vortarojn. Scndubc tiuj bele aspcktaj kaj bonc 
legeblaj librctoj trovos siajn vojojn en la res- 
pektivaj landoj, hclpas al multaj samidcanoj kaj 
cstos plura paŝo sur la vojo al fina agnosko dc 
la Intcrnacia Lingvo ankaŭ cn la fcrvoja mctio. 

Rcspcktoplcnc kaj amikc 
via Joachim Giessner 
Prczidanto. 

* 


Daurigo de n.ro 3: 

La francaj fervojoj kaj la grandaj rapidoj 

TEKNIKA PRELEGO DUM LA 21a KONGRESO DE IFEF 


Provoj novaj kaj frcŝdataj, cfcktivigitaj kun 
la franca pcndolvagono datumanta de pli ol 
10 jaroj, cbligis vcturi kun rcl-kromalta ncsu- 
fiĉo dc 280 mm. Tamen, rcstas provi divcrsajn 
aranĝojn por glate traveturi la cititajn kurbo- 
kunligojn progresivajn (intcr kurbo kaj rckto- 
linio), kiuj, sole, ankoraŭ starigas kelkajn pro- 
blemojn por nuligi la difcrcncon intcr la idcala 
kliniĝo de la vagonkcsto kaj ĝia rcla kliniĝo 
(rcspond-tcmpo): plcna kompcnso cstas dczi- 
rinda sur neserpcnta linio; parta kompenso cstas 
pli bona sur sinua linio, kic la kurboj kaj kon- 
traŭkurboj sin intcrsckvas. 

La signalado kaj la hremsado. Por pli rapide 
vcturi sur la ckzistantaj Iinioj, neccsas plibonc 
brcmsi aŭ adapti la signalilaron. SNCF sckvas 
la du vojojn. 


Pri la brcmso, frcŝdataj provoj cbligas allasi 
la utiligon de sistcmo kun magncta ŝuo, aganta 
rcktc sur la rclon, do scndepcnda dc la adhcreco 
♦ rclo sur rado» kaj nc tro influanta tiun ĉi 
lastan laŭ la tcrmika vidpunkto. La trajno 
«Capitolc» cstas ckipita pcr ĉi tiu bremso ckde 
1967. Aliaj sistcmoj cstas studataj por Ia trc 
grandaj rapidoj (250 ĝis 300 km/h). 

Paralelc, SNCF lokigis elementojn dc pcr- 
fcktigita signalado cbliganta pliboniga la haltig- 
distancojn allascblajn. Tia estas, ckzemplc, la 
kondukistcja signalado («cab-signal»), kiu cki- 
pas la linio-sekcion intcr Orlĉans kaj Vierzon 
(ĉiutagc travcturata jc 200 km/h farc dc la 
trajno «Capitole»), kaj kiu konstante informas 
la kondukiston pri la okupado de la trako ĝis 
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5 km antaŭc dc Ha trajno (kaj nc plu jc 1500 m 
kicl plej ofte). 

La lastaj bariloj. Rcstas ankoraŭ mcncii tri 
obstaklojn sur la vojo al la grandaj rapidoj: 

— la relnivelaj pasejoj, 

— la envicigo dc la trc rapidaj trajnoj cn la 

nunan trafikon, 

— la neccsaj investadoj. 

Sur la ĉeflinioj, la negarditaj pasejoj relnivelaj 
cstas ekipitaj pcr aŭtomata rcgado dc Ŝoscaj 
signaliloj kaj dc duon-baricroj. Kvankam SNCF 
partoprcnas (plcnc aŭ plcjofte partc) cn la 
financado dc la artvirkoj anstataŭantaj la rel- 
nivclajn pascjojn forigotajn (dckjara kapitaligo 
dc la gardokostoj aŭ dc la prizorgadkostoj), 
ilia malapcro dcpcndas, antaŭ ĉie, dc dccidoj 
dc la Sosca administracio. Iuj rclnivclaj pasaĵoj 
do pluekzistos ankoraŭ longatcmpc kaj la Fer- 
vojo dcvos uzi ĉiujn utilajn dispoziciojn, por 
tic konscrvi almcnaŭ la nunan sckurcc-gradon, 
malgraŭ la cntrafikigo dc trc rapidaj trajnoj 
(jc 2C0 km/h, la trajno travcturas 55 m cn 
ĉiu sekundo!) 

Kroma anonco-sistcmo aŭtomatc funkcias, 
kiam la rapido dc la trajno superas 160 km/h. 
Plic, en urĝa okazo, la baricristoj (kaj iuj el la 
trak-prizorgistoj) cstas rajtigitaj intcrrompi la 
trakcian kurcnton, aŭ utiligi spccialan stangon, 
kiu kurt-cirkvitigas la du rclojn, cclantc funk- 
ciigi la koncernajn signalilojn kaj, sekvc, kaŭzi 
la halton dc la trajno. 

La envicigo de la tre rapidaj trajnoj en la 
nunan trafikon. 

La krcskado dc la rapido starigas ĉe la cks- 
pluat-departemcnto jcnan gravan problcmon: 
cirkuligi unuaccajn trajnojn je granda rapido. 
La trafik-kapableco dc linioj dcpcndas dc la 
vcturado de la trajnoj, malpczaj kicl pczaj, 
rapidaj kicl malrapidaj. 

La trajn-cirkulaj grafikaĵoj difinas la striojn, 
kiuj allasas la cirkuladon dc iu trajno de donita 
kategorio, aŭ dc aro da trajnoj dc sama kate- 
gorio. 

La cnvicigo de unu aŭ pluraj trajnoj tre 
rapidaj sur unu aktualan grafikaĵon prczcntas 
kclkajn malfacilaĵojn, kiam tcmas pri linio kun 
dcnsa trafiko. La kuratingo dc malrapida trajno 


farc dc rapida trajno implikas la garaĝadon de 
la unua, aŭ la malrapidigon de la dua. Ambaŭ 
eventualaĵoj cvidcntc limigas la trafik-kvanton 
dc la linio. Alipartc, la kontraŭscnca prctcrpaso 
dc du tre rapidaj trajnoj ankaŭ estas priatcntota. 

SNCF dum la unua etapo klopodas rczcrvi sur 
siaj grafikaĵoj striojn por trajnoj trc rapidaj. Sed, 
ĉar ncccsas antaŭvidi tics multobligon, la ambaŭ- 
scnca uzado dc iuj ĉeftrakoj, la plilongigo dc 
flankaj evit-trakoj — kaj eĉ la krcado dc tiaj 
trakoj — eble cstos dcciditaj, por pliigi la 
fluccon de la trajn-vcturado; sed scntcbla pli- 
boniĝo, estas atcndata sckve dc la forigo dc la 
dumvcturaj incidentoj (pro averioj ĉc la vetur- 
matcrialo) kaj dc la akcclado dc la vartrajnoj, 
kics rapidoj baldaŭ atingos 100 km/h (pri la 
trafiko laŭ ordinara rcĝimo), kaj cĉ 120 km/h 
(pri la trafiko laŭ akcclita rcĝimo). 

Aliflanke, SNCF cntrcprenis, cn la kadro dc 
U.I.C., cibcmctikajn studojn, cclc plibonigi la 
trafik-kvanton sur la grandaj arterioj. Oni jam 
p>ovas antaŭvidi, en Eŭropo, la eblecon dc aŭto- 
mata rcgado dc la trajn-cirkulado. 

La necesaj investadoj. Kiel ni jam vidis, neniu 
cl la cititaj malfacilaĵoj cstas ncvcnkcbla; la 
multobligo dc la trajnoj trc rapidaj (200 km/h) 
do estos ebla post rclativc mallonga tempo. 
Tamcn, kiam la teknikistoj proponas, ili nc 
ĉiam disponas pri la krcditoj ncccsaj por la 
rcaligado dc siaj projcktoj promcsantaj mondonc- 
con. 

Ŝajnas do, kc nur la problcmo dc la investa- 
doj povus prokrastigi la cntrafikigon dc la trc 
rapidaj trajnoj, tiel sur la ckzistantaj trakoj, 
kicl sur la trakoj konstruotaj laŭ modcrna 
clpcnso. 

3. LA AKTUALAJ REALIGAĴOJ 
SUR RELOJ: 

3.1. La lokomotivoj por granda rapido. 

En Francio, la lasta cl la 11 000 vapor- 
lokomotivoj, kiuj cn 1950 ankoraŭ plcnumis 
regulan scrvon, malapcros cn 1972, dumc la 
nombro de la elcktraj kaj dizcl-clcktraj lokomo- 
tivoj daŭre krcskos. La familio de la trakaŭto- 
busoj kaj motorvagonoj, kics pliiĝo sentcblc 
malrapidiĝis dum pluraj jaroj, ŝajnc dcvos an- 
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koraŭ pligrandiĝi dank’al la turbin-motor- 
vagonoj. 

Pli bona kaj pli intcrna trafiko nun estas 
plenumata hclpc de trakciila stoko malpli multe- 
nombra, sed laŭ pli modcrna elpenso. La insta- 
lita povumo de ĉiuj trakciiloj fakte malpliiĝis 
je 30% intcr la jaroj 1950 kaj 1965, malgraŭ 
kc, dum la sama periodo, la trafiko pligrandiĝis 
jc 57,6% (dc 65,3 ĝis 102,9 miliardoj da tra- 
fik-unuoj. Sckve, la meza produktivcco dc unu 
trakciilo konsiderindc pligrandiĝis: ĝi kreskis 
de 3 milionoj da trafik-unuoj (T. U.) en 1938 
ĝis 6,5 milionoj da T. U. cn 1950 kaj ĝis 14 
milionoj da T.U. en 1967. 

Konsultantc la statistikojn pri la clektraj 
lokomotivoj, oni tuj rimarkas, unuc, kc ilia 
nombro konsiderindc kreskis: de 875 (cn 1950) 
ĝis 2002 (en 1968), kaj, duc, ke ilia pczo mal- 
kreskis, jc cgala povumo, laŭ mirinda maniero, 
ekzcmplc: 

— la 2D2 9100 (4080 kW) pczis 144 tunojn, 
dum 

la B B 16000 (4130 kW) pczas nur 85 tunojn! 

Niaj lokomotivoj, kiuj jam alegrc trotis je 
120 km/h aŭ 140 km/h, nun devas galopi, en 
normala trafiko, je 160 aŭ 180 km/h. Por scs- 
dcko da ili, tcmas eĉ pri «granda galopo», ĉar 
ili povas, ĉiumomcnte, veturi je 200 km/h kun 
350-tuna trajno. Krome, prcskaŭ 300 aliaj trak- 
ciiloj, nun trafikantaj, disponas pri la povumo 
nccesa por veturi, ankaŭ je 200 km/h, post 
modifo de ilia dentoradara rilatumo. 

Finfine, la 53 lokomotivoj de 8000 ĉp, nun 
konstruataj, cstas ankaŭ clpcnsitaj por la gran- 
daj rapidoj. 

Loko mankas, ĉi tie, por citi la karaktcrizaĵojn 
kaj la veturkapablojn de multaj ckzistantaj 
lokomotiv-serioj. Konsiderantc la abundccon de 
tiuj scrioj, oni cĉ estus tentata krcdi, kc SNCF 
falis cn eksceson. Tio nc cstas, ĉar ĉiu scrio 
rcspondas al la bczonoj kaj al ccrta tekniko 
dum donita pcriodo. Cetcrc la konstruado de 
la clcktraj lokomotivoj, apartc, cstis raciigita 
ckde deko da jaroj: al unu sama familio apar- 
tenas iuj serioj, kiaj, ckzcmplc, la sckvantaj 
lokomotivoj: 

B B 8500 B B 17000 B B 25500 
kurento: 1500-volta 25000-volta ambaŭ voltaro 


kiuj poscdas multajn komunajn organojn: sama 
kcsto, samaj motoroj, samaj ckipajoj ktp. Ili 
difcrcncas nur pri la organoj specifaj pro sia 
proviz-rimcdo en elcktra kurcnto. 

Estas samc pri la nova familio raciigita, kiu 
baldaŭ naskiĝos: 

CC 6500 CC 14500 CC 21000 
kurcnto: 1500-voIta 25000-volta ambaŭ voltaro 

Tiuj ĉi lastaj lokomotivoj fariĝis ncccsaj, ĉar 
trakciilojn pli kaj pli potencajn postulas la 
trakciado dc trajnoj je granda rapido, samc 
kicl la trakciado dc vartrajnoj, ticl pri la pczc 
ŝarĝitaj trajnoj sur linioj kun malgravaj dekli- 
voj, kicl pri la normalaj trajnoj sur linioj kun 
malfacila laŭlonga profilo. 

Oni ankaŭ nc forgesu kc, pri donita trajno, 
la nccesa povumo varias proksimumc laŭ la 
kuba potcnco dc la rapido: tiel, vcturi je 200 
km/h postulas povumon, kiu estas la trioblo dc 
tiu por 150 km/h. 

ĉiuj lokomotivoj de la citita familio raci- 
igita havas prcskaŭ la samajn karaktcrizaĵojn: 
ĉiu kcsto kuŝas sur du boĝioj de tri radaksoj, 
sur ĉiu boĝio cstas ununura trakci-motoro; sed 
la adhcreco cstas plcna, Ĉar dentoradaro movi- 
gas la tri boĝiajn radaksojn. Speciala aranĝo 
ebligas modifi, dumhaltc, la rcduktan rilatumon 
dc la dcntoradaro kaj ticl altigi la maksimuman 
rapidon dc 100 km/h (vartrajnoj) ĝis 220 km/h 
(pasaĝcr-trajnoj). La longeco de tiuj lokomotivoj 
cstas 20,2 m, ilia pczo 118 tunoj, kaj ilia povumo 
5900 kW (8000 ĉp). 

La veturkapabloj estos la sekvantaj: 
Var-trafiko (1): 

Trajno dc 3600 tunoj jc 30 km/h sur ebencjo 

aŭ sur dcklivejo dc 5,5 por mil. 
Pasaĝcr-trafiko: 

Trajno de (350/800) tunoj jc (220/160 km/h 

sur cbcncjo aŭ sur dcklivcjo dc 5,5 por mil. 

Intcr Ia elcktraj lokomotivoj jc granda rapido 
nuntcmpc trafikantaj, ni citos ĉi tic nur unu 
tipon iom apartan, konstruitan laŭ la principoj 
ĉi-supre cititaj, kaj kiuj veturas dc pluraj jaroj 
per kvar malsamaj kurcntoj cn Francio kaj 
ckstcrlande (T.E.E. de Paris al Amsterdam): 
Kontinua kurento Altcrna kurento 
1500-volta 15000-volta (16,66 Hz) 

3000-volta 25000-voIta (50 Hz) 
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Tcmas pri la lokomotiv-scrio CC 40100, kiuj 
longas 23 m, pczas 108 tunojn, povumas 3670 
kW (5000 ĉp), kaj povas vcturi jc maksimuma 
rapido dc 240 km/h. La kapableco jc grandaj 
rapidoj dc tiaj lokomotivoj povos csti utiligata 
sur la ekzistantaj linioj dcs pli bonc, kc ilia 
cipcnsado cbligas cirkuligi ilin kun forta rel- 
krom-alta ncsufiĉo (ĉirkaŭ 300 mm dum kon- 
tentigaj provoj), t.c. tra la kurboj dc malgrandaj 
radiusoj (ĉirkaŭ 1000 je 200 km/h), kondiĉc kc, 
komprcncblc, la trakciataj pasaĝcr-vagonoj cstu 
dc la tipo «pcndola» (kun klincbla kcsto) cclc 
ofcrti al la pasaĝcroj la saman komforton kicl 
tiun dc niaj klasikaj trajnoj (ccntrifuga akcelo: 
ĉirkaŭ 0,10 g). 

3.2. La rapida trajno «Capitolo». 

Dc la monato majo 1967, la trajno «Capitole* 
kunligas Paris kun Limogcs (400 km) cn 2h 
54 mn, t.c. jc la mczrapido dc 138 km/h, kaj 
Paris kun Touiouse (713 km) cn 6h, t.c. jc la 
mczrapido dc 119 km/h. Kial do tiu «Capitole» 
fariĝis la plcj rapida trajno cn Francio? 

(1) kaj ankaŭ 600-tuna trajno sur dcklivcjo 
dc 31 por mii (sur linio dc Mauricnnc-rcgiono). 

Tutc simplc ĉar kelkaj modifoj cn la signal- 
ilaro, kaj la cntrafikigo dc Ia nova vcturmatcri- 
alo cbligis scntcblc plialtigi la maksimumajn 
rapidojn, laŭ la lini-sekcioj, ĝis 150, 170 kaj 
eĉ 200 km/h inter Orl^ans kaj Vicrzon. 

La lokomotivo , tipo B B 9200, povumas 4240 
kW (t.c. 5700 ĉp) kaj povas vcturi jc 250 km/h; 
ĝi pczas 84 tunojn distribuitajn sur du boĝiojn 
kun du radaksoj poscdantaj po unu trakcian 
motoron, provizitan pcr 1500-volta kontinua 
kurento cl katenario. Ĝia normala ŝarĝo cstas 
350-tuna; scd, okazc, ĝi povas pligrandiĝi ĝis 
450 tunoj. La kondukisto cstas partc libcrigita 
pri ccrtaj konduk-zorgoj dank*al clcktrona aran- 
ĝo nomita «deviga rapido», kiu aŭtomatc tcnas 
la rapidon sur la nivelo elcktita, laŭ la lini- 
sekcio. La dcziratan rapidon la kondukisto 
mcm indikas sur cifcrplato; li povas ankaŭ 
ĉiumomentc reapliki la klasikan kondukadon. 

La trajno normalc konsistas cl 6 pasaĝer- 
vagonoj dc la klaso kaj cl unu rcstoraci- 
vagono. Kiam cstas alfluo dc pasaĝcroj, oni 
aldonas 2 unuaklasajn vagonojn. ĉiuj tiuj pasa- 
ĝcr-vagonoj, ruĝkoloraj, estas konstruitaj laŭ la 


normoj dc U.I.C. aldonc dc kclkaj plibonigoj. 

Tin trajno cstas ekipita pcr 2 bremssistcmoj: 
— la clektropncŭmatika brcmso, kiu estas la 
pncŭmatika brcmso clcktrc rcgata celc brcmsi 
samtcmpc ĉiujn pasaĝcr-vagonojn de la trajno; 
scd, tiu brcmso nc povus sufiĉi por la rapidoj 
supcraj al 160 km/h, — la clcktromagncta 
brcmso, kiu cstas muntita sub la trabo dc ĉiu 
boĝio (vagonoj kaj trakciilo) kaj kiu funkciigas 
magnctan ŝuon frotantan la rclon. Ci aŭtomatc 
funkcias kun la clcktropncŭmatika brcmso laŭ 
la prcmo cn la acrkonduktubo, csccptc sc la 
rapido malsuperas 50 km/h. 

Intcr Orlcans kaj Vierzon, la maksimuma 
rapido cstas 200 km/h. La aŭtomata blok - 
instalajo cbligas rapidon de 160 km/h por la 
«ordinaraj» trajnoj. Por la tre rapidaj trajnoj, 
la signaliloj estas kompletigitaj pcr radio-sistcmo 
kun muzikaj frckvcncoj (370 kaj 420 Hz). La 
ondoj estas disscndataj tra la rcloj, kaj dum- 
veturc kaptataj pcr ckipajo lokita sur la loko- 
motivo. La kondukisteja ripctilo tiam indikas 
al la kondukisto, ĉu li povas plu tcni sian traj- 
non jc la maksimuma rapido de la traveturata 
lini-sekcio, aŭ ĉu li, malc, dcvas malaltigi ĝian 
rapidon ĝis 160 km/h, por postc agadi same 
kicl li farus kun «ordinara» trajno. ĉiu prok- 
rasto cn la plenumo dc la postulata malrapidigo 
rezuitigus aŭtomatan brcmsadon dc la trajno. 

Kvankam parto de la linio intcr Paris kaj 
Toulousc havas laŭlongan profilon malfacilan, 
tamcn la vcturtcmpoj cstis konsidcrinde rcduk- 
titaj dank’al la trajno «Capitolc». FrcŜdataj 
statistikoj montras, ke la nombro dc la pasa- 
ĝcroj pligrandiĝis je ĉirkaŭ 40 %>, ck dc kiam 
la maksimuma rapido fariĝis 200 km/h. La 
mondoncco dc ĉi tiu trajno ticl cstas perfektc 
dcmonstrita. 

3.3. La trakaŭtobuso kun gasturbino 
(turbintrajno). 

La elekto de la turbino. En la pasintcco, mul- 
taj administracioj, ticl cn Francio kicl ckstcr- 
landc, konstruigis lokomotivojn kun gasturbino; 
scd la uzado de turbinoj dc industria tipo nc 
donis la atcnditajn rczultojn. 

En 1966, ŝajnis eble uzi turbinmotorojn de la 
acronaŭtiko, ĉcfc tiun dc la hclikoptcro «super 
Frclon», kics ĉcfa avantaĝo cstas produkti altan 
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povumon kun pezo kaj amplekso malgravaj. 

E1 tio, oni povis elpcnsi malpezan trajnon 
konsistantan el vcturiloj stabilaj kaj komfor- 
taj jc granda rapido, kun rapidaj akccladoj kaj 
malakccladoj, estigantaj sur la trakon nur 
modcrajn premfortojn, kaj, do, trajnon kapablan 
realigi trc altan rapidon komercan, utiligante 
ekzistantajn subkonstruajojn, kaj konscrvantc 
la sekurccon, la komforton kaj la oportunajojn 
de la klasikaj trajnoj. 

Karakteriza/oj de la eksperimenta turbin- 
trajno. En 1967, SNCF dccidis unuc konstrui, 
en siaj laborejoj cn Le Mans, ckspcrimentan 
vcturilon helpe dc la dizcla trakaŭtobuso No X 
4365. XR 8579, seria motorvagona elcmcnto de 
330 kW, kiu konsistas el 2 vcturiloj konstantc 
kuplitaj, unu trakcia, la alia trakciata. 

Krom la turbinmotoro instalita en sonizolita 
kupco je la ckstrcmaĵo dc la senmotora veturilo 
(kiu ticl fariĝas trakcia), tiu trajno ricevis nur 
kclkajn modifojn tiajn, kiaj la anstataŭigo dc 
la 4 boĝioj pcr boĝioj de Ia tipo Y 214 (jc granda 
rapido), la fluliniigo de la kesto, kclkaj aranĝoj 
cn la kondukistcjoj kaj la konvcna ckipaĵo. 

La eksperimcnta trajno tutlongc mczuras 
44,35 m kaj povas transporti 60 pasaĝcrojn en 
2a klaso, kaj ankaŭ 6 deĵorantojn en la labora- 
toria kupco. Plcnŝarĝc, la dizclmotora vcturilo 
pczas 42 tunojn kaj la turbinmotora veturilo 
38 tunojn, t.c. cntute: 80 tunojn. 

La instalita mov-povumo cstas: 

— 330 kW (450 ĉp) cl la dizelmotoro, 

— 810 kW (1100 ĉp) cl la turbinmotoro «Tur- 
bomeca», tio estas rcgulita valoro adoptita, rcs- 
pondanta al kontinua rcĝimo (kompare kun 
1100 kW cn la acronaŭtiko). 

La turbinmotoro ekfunkcias pcr speciala pe- 
trolo P.S.P. (brulaĵo simila al kcroscno); sed, 
dum la normala vcturado, ĝi estas provizata pcr 
la kutima dizcl-brulaĵo. 

ĉc la startado, la trajno unuc cstas movigata 
farc de la dizclmotoro ĝis ĉirkaŭ 40 km/h. Poste, 
la gasturbino anstataŭas ĝin. Tamcn, sur la 
nunc konstruataj turbintrajnoj, la turbino sola 
povos plcnumi la startadon dc la trajno. 
(vd bildon no 7). 
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Eks perimenta turbin-trajno 

7 Kompara o/o inter /a olizela 

parto kaj Ja turbina parto . 


La veturkapabloj de la turbintrajno. Tiu eks- 
pcrimenta trajno, kiu dc aprilo 1967 efektivigas 
cltcnivajn provojn jc rapidoj intcr 200 kaj 240 
km/h, travcturis pli ol 150 000 km sur divcrsaj 
linioj, en kontentigaj kondiĉoj, ĉefe konccrne: 

— la flankajn premfortojn sur la kurba 
trako, kiuj ĉiukazc rcstas tre sube de la tolcrata 
limo, cĉ kiam la rcl-kromalta ncsufiĉo supcras 
200 mm .Oni tiel povis travcturi kurbon dc 
1720-mctra radiuso jc 230 km/h en normalaj 
kondiĉoj, malgraŭ rcl-kromalta nesufiĉo ĝis 
230 mm. 

— la intcrnan kaj ekstcran bruo-imunccon 
(kiu cstas bona), kaj la boncgan komforton. 

La provoj, realigitaj sur la linio intcr Paris 
kaj Chcrbourg, dc nun cbligas antaŭvidi (ekdc 
la komcnco dc 1970) gravajn tcmpogajnojn, 
kvankam la laŭlonga profilo kaj la trakolinio 
dc ĉi tiu linio cstas apartc malfacilaj. 

La komcrca trafiko cstos Ia sekvanta, kun 
maksimuma rapido unuatcmpe limigita jc 
160 km/h: 

— Paris — Cacn (239 km) cn 1 h 49 mn, 
anstataŭ 2h 18 mn (gajno: 29 mn), t.e. jc 
komcrsa rapido dc 131,5 km/h. 

— Paris — Chcrbourg (371 km) cn 3 h 2 mn, 
anstataŭ 3 h249 mn (gajno: 47 mn), t.e. jc 
komcrca rapido dc 122,3 km/h. 
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La turbintrajnoj, devontaj plcnumi tiun trafi- 
kon nun estas en konstruado; ili konsistas cl 4 
veturiloj, kics 2 ckstrcmc situantaj estas movigaj. 
Unu el la 2 motorvagonoj cstos ekipita pcr dizel- 
motoro de 330 k\V, kaj la alia pcr gasturbino de 
1100/860 kW, kuplita al la radaksoj helpc de 
hidraŭlika transmisio, ebliganta la funkciadon 
dc la turbino sub ĉiuj rapido-rcĝimoj de la 
trajno. Intcr la 2 motorvagonoj troviĝos 2 in- 
tcrmetitaj vagonoj. La plcna kapacito de ĉiuj 
vagonoj cstas 192 sidlokoj (kun klincblaj seĝoj): 
60 en la la klaso kaj 132 cn la 2a klaso. Resto- 
racio cstas antaŭvidita cn unu cl la vagonoj. 
La maksimuma rapido, antaŭvidita por tiuj 
trajnoj, cstas 180 km/h. 

La cstontcco de la tnrbintrajno. Tiu turbin- 
trajno do jam antaŭvidigas la motorvagonojn, 
kiuj ebligos, unuflankc, ckonomic rcnovigi la 
trafik-programon sur la linioj ĝis nun konside- 
rataj kicl duarangaj (kaj kies trafiko nc pravi- 
gas la elcktrizadon), kaj, aliflankc, rcaligi tre 
grandajn rapidojn sur novaj trak-subkonstruajoj, 
kondiĉc ke pligrandiĝu la instalita povumo. 

4. LA PERSPF.KTIVOJ EN LA 
ESTONTECO: 

4.1. La tre grandaj rapidoj sur reloj. 

Tio, kio kondukas la fervoj-inĝcnicrojn ticl 
zorgc cllabori siajn studojn, kaj antaŭvidi la 
estontccon kun optimismo, tio cstas antaŭ ĉio 
la konvinko, kc la Fervojo cstas, intcr la sur- 
tcraj transport-rimcdoj, unu el la plcj taŭgaj por 
cbligi atcndatan rapido-plialtiĝon — do intcre- 
sajn tcmpogajnojn kunc kun la sekurcco, la 
komforto, la oportuncco kaj la ckonomikaj 
kondiĉoj favoraj por la socio. 

4.3. Ehoj cl la Simpozio en \VienlVieno (1968). 

La plcj aktualajn opiniojn aŭtoritatajn pri la 
grandaj rapidoj ni riccvis de la UlC-mcmbroj 
dum la Simpozio cn Vicno: 

Rapidoj ĉirkaŭ 300 km/h estas boncge rcaligc- 
blaj, ticl sur la kampo dc la tckniko, kicl sur 
tiu dc la komforto kaj dc Ia sckurcco. La limo 
cĉ povus esti transpasita helpc dc notinda pli- 
grandigo dc la povumo dc la trakciiloj, ĉcfc pcr 
la tipo «motorvagono», prcfcrc ol pcr la klasika 
lokomotivo. 

La fiksaj instalaĵoj dc la tradicia trako cbli- 
gas trc grandajn rapidojn, kondiĉe kc okazu 


mallarĝigo dc la tolcrccoj pri la mctado kaj 
prizorgado dc la trako. 

La rapido-zono supcr 300 km/h, kiu nun ŝaj- 
nas superpasi la klasikan fcrvojon, estas privile- 
gia kampo por la nc-konvenciaj tcknikoj, kiuj 
apcras promcs-plenaj. Inter la plej avangardaj 
rcaligajoj, ncccsas citi unue la francan acrg- 
Iitan motorvagonon, kics nova tipo ekspcrimcnta 
cstas konstruita por rapidoj ĉirkaŭ 400 km/h, 
kaj postc, la linian clektromotoron, pri kiu 
pluraj projcktoj cstas nun provataj. 

La konstruado dc tutc novaj fcrvoj-linioj, 
specialc adaptitaj al la grandaj rapidoj, estas 
objckto kun aliaj dimcnsioj. 

La trakci-materialo. (Eltira/o el la raporto de 
S-ro Nouvion , SNCF). Sur la kampo dc la 
teknikoj, nomitaj klasikaj, pri la trakci- 
matcrialo por la grandaj rapidoj, la rczultoj 
akiritaj dc SNCF nc cstas bazitaj sur tcoriaj 
konsidcroj, scd, unuc, sur vctur-provoj kiuj 
sin intcrsckvis dc pli ol 30 jaroj, kaj, due, sur 
la spcrtcco akirita el la ĉiutaga uzado dc Ia 
francaj trakciiloj sur trakoj malsamtipaj kaj 
divcrsaĝaj. Pri la avangardaj tcknikoj, novaj 
idcoj dc ckvilibra subtcniĝo, gvidado kaj 
antaŭcnpuŝado estas studataj kaj, alipartc, mcto- 
doj jam konataj cble povus csti aplikataj por 
malplipczigi la clcktrajn motorojn kaj redukti 
tics amplekson kaj pczon. 

La trakaŭtobnso kun gasturbino. (Eltirajo el 
la raporto dc S-ro Chirgwin , Usono ), En 
Nord-amcriko, unu trakaŭtobuso cstas konstruita 
kun gasturbino kaj linia clktromotoro dc 2500 
ĉp por rapido jc 400 km/h. Ekzistas eblcco cs- 
plorc atingi grandajn rapidojn pcr tiu trakaŭto- 
buso ckipita pcr normalaj boĝioj, kvankam ĝi 
postulas apud la trako, rcagan platon cl alu- 
minio, kun relativc amplcksaj dimcnsioj (550 mm 
— alta) por la linia clcktromotoro. 

Jen sekvas kclkaj eltirajoj el la raporto de 
S-ro Tessier, subcstro de la Esplor-servo de 
SNCF. 

a) Funde esplori la jervoj-eblecojn. 

S-ro Miller (Usono) diris, kc neccsas ĝis- 
fundc csplori ĉiujn eblecojn de la sistcmoj sub- 
tcnataj pcr radoj, antaŭ ol fari dccidon pri la 
ncccscco adopti novajn sistcmojn. Ni plcnc 
samopinias. Multc intcrcsiĝantc pri la novaj 
tcknikoj kiel la sur-acrglitado kaj Ia antaŭen- 
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puŝado pcr linia elcktromotoro, ni tamcn deci- 
dis aktive daŭrigi niajn priscrĉojn por ĝisfundc 
csplori la limojn dc la fcrvojaj cblecoj sur la 
kampo dc la trc grandaj rapidoj, ĉefc cn la kazo 
dc utiligado dc novaj traksubkonstruajoj. 

Tiucelc, ni jus lanĉis gravan csplor-programon, 
daŭrontan 3 jarojn, kiu konsistigos la logikan 
sckvon dc la scrĉadoj cntrcprcnitaj dc SNCF 
sur la kampo dc la grandaj rapidoj jam dc 
multaj jaroj, scd kiu situas pli apartc cn la 
pcrspcktivo dc novaj fcrvoj-linioj: fiksa matcri- 
alo, stabileco dc la trako kaj dc la vctur- 
matcrialo, la antaŭcnira rczisto kaj la aero- 
dinamikaj problemoj, la brcmsado, la adhereco, 
la trakforkoj, la artvirkoj kaj la sckurccaj in- 
stalajoj. ĉiu cl tiuj dcmandoj dcvas csti tcmo 
dc scrĉadoj tcoriaj kaj praktikaj, sed la esenca 
cclo dc la scrĉado estas la rcaligo dc prototipaj 
turbintrajnoj, kiuj trapasos sistcmajn provojn 
intcr 250 kaj 300 km/h sur 2 ckzistantaj lini- 
sekcioj, kiuj plcne konvcnas: la sckcio Lamcttc- 
Morccnx dc la linio Bordcaux-Dax kic la rckor- 
da rapido cstis atingita jam cn 1955, kaj la 
sekcio Orl^ans-Vicrzon dc la linio Paris— 
Toulouse, kic la trajno «Capitole» ĉiutagc vetu- 
ras je 200 km/h. 

La unua turbintrajno de SNCF cfcktivigas, 
dc 1967, provojn je granda rapido laŭ kontcnti- 
gaj kondiĉoj. La rezultoj kuraĝigis por daŭrigi 
la ckspcrimcntojn sur novaj prototipoj jc pli 
alta rapido. 

b) La noviaj prototipoj de turbintrajno. 

La novaj prototipoj havos la sckvantajn 
karaktcrizaĵojn: Maksimuma rapido: 300 km/h; 
Konsisto: 2 motorvagonoj kadrigantaj 3 in- 
terajn vagonkcstojn. Mov-instalaĵo: dum la unua 
ctapo, ĉiu motor-vagono cstas ekipita pcr 2 
turbinmotoroj de 875 kW (1190 ĉp), la tuta 
povumo cstas 3500 kW (4760 ĉp); dum la 
dua ctapo, provoj dc pli potcncaj turbinoj dc 
3000 ĝis 4000 kW, po unu por ĉiu motorvagono, 
kio ticl cbligas 6000 ĝis 8000 kW (8000 ĝis 
11000 ĉp) por la tuta trajno. La transmisio cstos 
elcktra kun altcrnatoro je 6000 riv/mn kaj sili- 
cia rcktifilo, kun eblcco rcaligi trajnojn, aŭ kun 
plcna adhereco (po unu motoro dc 350 kW 
por radakso), aŭ kun parta adhcrcco. Mckanika 
parto: trajno malaltigita, altcco de la planko 


supcr Ia rclsupro: 950 mn; altcco de la vagon- 
plafono supcr la rclsupro: 3,30 m; boĝioj por 
grandaj rapidoj dc nova tipo, kun sistcmo por 
kompcnsado de Ia rcl-kromalta ncsufiĉo pcr 
klinado dc la vagonkcsto. La ĝcncrala elpenso 
dc Ia prototipaj trajnoj ebligas ckdc nun kon- 
jckti, kiaj estos la ĝencralaj karaktcrizaĵoj kaj 
la eblccoj dc la ckspcrimcntaj trajnoj uzotaj 
sur novaj trak-subkonstruaĵoj. 

c) Unu nova linio. 

Anstaŭstudaĵo cstas farita laŭ la hipotczo pri 
konstruado dc nova fervoj-linio, duobligantc 
ckzistantan linion, clcktitan por la studo: 

La ckzistanta linio, intcr Paris kaj Lyon, 
512 km-Ionga, cstas travcturata cn 4h, scn supcri 
160 km/h. Sc la maksimuma rapido dc 160 km/h 
estus altigita ĝis 200 km/h kaj sc estus utiligata 
vcturmatcrialo kun kompcnsado dc rcl-kromalta 
nesufiĉo, la vojaĝ-daŭro povus csti rcduktita 
ĝis 3h 20 mn. 

La nova linio utiligus, sur 36 km, la ckzis- 
tantajn raŭtojn kaj konsistus cl 394 km da 
novaj trak-subkonstruaĵoj (kun dcklivoj de 30 
por mil, kurboradiusoj de 3000 m kaj sen tra- 
koŝoscaj kruccjoj) t.c. suma longcco dc 430 km 
(36 + 394). La vojaĝ-daŭro, inkluzive dc la 
sckurec-marĝcno, cstus rcduktita je: 

— 2 h, laŭ la hipotczo cn kiu la maksimuma 
rapido cstus limigita je 260 km/h, (cl tio: mcz- 
rapido: 215 km/h), 

— 1 h 48 mn, laŭ la hipotczo cn kiu la 
maksimuma rapido cstus limigita jc 300 km/h 
(cl tio: mczrapido: 239 km/h). 

La ckonomikaj studoj, kiujn ni jam entre- 
prcnis sur sufiĉe solidaj bazoj, cbligis kalkuli 
proksimumajn konstru-kostojn, kiuj cstas trc 
promcsplcnaj, kaj kiuj pravigas, ke oni nun asig- 
nas altajn krcditojn por tiaj fcrvojaj scrĉadoj. 

La solvo utiligi la fin-instalaĵojn kaj la fin- 
raŭtojn ckzistantajn, kaj specialigi la novan 
linion, kicl vcran «ŝunton» de la ekzistanta linio, 
por trafiko spccialigita jc trc granda rapido, 
prczcntas, laŭ nia opinio, ĝcncralan karaktcron 
aplikcblan al multaj intcrurbaj komunikoj, kies 
pasaĝcr-trafiko cstas sufiĉc granda. 

La rolo de la stato. (Eltiraĵo cl la raporto dc 
S-ro Nelson, Usono). La nocio dc la specifa 
intcrcso dc la grandaj rapidoj sur komplemcntaj 
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fcrvoj-subkonstruajoj unuatempc apcris cn la 
raporto de S-ro Nclson, rcsponsulo pri la 
surteraj rapid-transportoj ĉc la Transport- 
Ministcrio en Washington, kiu insistis pri jena 
fakto: la transport-matcrialo devas csti pro- 
prajo dc la entreprcno, kvazaŭ tcmus pri aŭto 
aŭ aviadilo, kontraŭc, la portantaj subkonstruaĵoj 
rcstas la kampo dc la ŝtato, sed necesas kc 
cstu korelativcco intcr ĉi tiuj du disvolvadoj. 

La mondoneco de la grandaj rapidoj. (Mallon- 
ga eltirajo el la raporto de S-ro de Fontgalland , 
Estro de la Esplor-servo de SNSF). 

Surbazc de la citita ekzemplo de nova linio 
mallongigita, ĉirkaŭ 400 km-longa, kun trakolinio 
trc alliniigita (scd kun laŭlonga profilo de 30 
por mil, simila al tiu dc aŭtoŝoseo) sufiĉas ĉiu- 
taga trafiko de 5000 pasaĝcroj en ĉiu vcturscnco, 
kun trajn-intcrvalo hora aŭ duonhora, jc okup- 
kocficiento de la sidlokoj dc 60 %, por kc la 
tutaj ckspluat-kostoj (inkluzivc dc la novaj 
subkonstruaĵaj financ-ŝarĝoj) cstu trc malsupcraj 
al la plcnkosto dc la fama aviadilo «acro-buso», 
scn havi ĝiajn maloportunajojn tro oftc prc- 
tcrlasitajn. 

La mondoneco de la Tokaido. (Eltirajo el la 
raporto de S-ro Suzitki de la Naciaj Fervojoj 
Japanaj). La vojaĝ-prezo cn 2a klaso cstas 
45 FrFr, kun vojaĝ-daŭro de 3 h, inter la urbo- 
ccntroj, kontraŭ 84 FrFr cn unika klaso, kun la 
sama daŭro, por la aviadilo, sur la kunligo 
Tokyo—Osaka. La financaj rczultoj estas ali- 
parte tiaj, kc la amortiz-daŭro povas csti ĝis 
13 jaroj por la veturmatcrialo, 15 ĝis 20 jaroj 
por la supcrstrukturoj, kaj 40 ĝis 60 jaroj por la 
subkonstruaĵo, dum la cnspezoj rcprczcntis, en 
1966, konccrna tiun novan linion solan, 125 % 
dc la clspezoj, Notinde cstas kc 37% dc ĉi tiuj 
lastaj rcspondas al intcrcsoj pri la konstru- 
prunteprcnoj. 

La fervojaj superretoj. 

Rcsumc, oni povas diri, ke la rapido de 250 
km/h hodiaŭ cstas valoro, kiu nc cstas limo; 
kaj ke fariĝas cble, en Eŭropo, kunligi cn mal- 
pli ol 2h, ĉc ĉia vetcro, la urboccntrojn distan- 
cajn dc 400 km, kaj cĉ cn malpli ol 3 aŭ 4 h 
tiujn distancajn de 600 aŭ 800 km. La fervojo, 
utiliganta ckzistantajn fin-instalaĵojn kaj tics 
alirotrakojn, ticl dcvas cbligi, en pluraj rcgionoj 


dc la tcrglobo, la krcadon dc superrctoj cclantaj 
plcnumi rapidajn kaj mondonajn kunligojn pcr 
kolcktivaj transportoj surtcraj. 

Sc, en Francio, oni projektas krci novan linion 
intcr Paris kaj Lyon (kosto: 1 miliardo da 
frankoj), surbazc dc la ĉi-supraj indikoj, niaj 
italaj najbaroj povus, siaflankc, sufiĉc rapide 
rcaligi novan linion pli rektan (266 km) intcr 
Firenzc kaj Roma (anstataŭ 316 km nun); linion 
kiu estus traveturata je maksimuma rapido dc 
200 km/h, kio lokigus Fircnzc je 90 mn de 
Roma. La financado de la afcro (ĉirkaŭ 1,6 
miliardoj da frankoj) cstus ccrtigita de finan- 
cistaro, kics ĉcfpartoprcnanto cstas Fiat. Scd, la 
plej vasta projckto dc supcrrcto rcstas tiu dc 
Japanio: tuta longcco: 4000 km; kosto: 48 mili- 
ardoj da frankoj. 


5. LA NE-KONVENCIAJ TEKNIKOJ NUN 
PROVATAJ AO STUDATAJ: 

5.1. La aerglita motorvagono. 

Kvankam jam malnova, la idco pri «pncŭ- 
matika leviĝo» fariĝis aplikebla nur lastatcmpe. 
sur la kampo de diversaj transportoj. La franco 
Louis Girand imagis, cn 1852, la glitadon dc 
trajno sur akvo kaj, cn 1854, la glitadon sur 
kunprcmita acro. Aliaj nomoj, prccipc tiuj de 
Scott Russcll, en 1865, kaj dc Von Tho- 
mankul, cn 1916, ankaŭ restas individuc 
asociitaj al la disvolviĝo dc la tckniko pri la 
pcr-acra subtcnado. Pli frcŝdatc cn Usono, jen 
Ford (1958—1960) kun la «Lcvacar», kaj la 
«Gencral Motors» kun ĝia «Hovair», kiuj daŭ- 
rigas siajn provojn, samc kiel cn Britujo 
(«Hovcrcraft* kaj «Hovcrtrain») kaj cn Francio 
(acrglita ŝipo kaj acrglita motorvagono). 

Dank'al grupo dc transport-entrcprcnoj, dc 
industriistoj kaj bankoj, la Socicto Bcrtin & 
Kompanio povis prctigi rcduktitan modclon de 
sia projckto dc aerglita motorvagono. 

La trako de la aerglita motorvagono. La aer- 
glita motorvagono estas projcktita por veturi 
sur trako supcraltigita sur kontinua viadukto. 
La dcklivoj povas atingi 10%, la laŭlarĝa 
dcklivo ĉe kurboj ne povas supcri 10%, kaj 
ties progrcsivaj kunligoj 7,5 por mil, kio ncpri- 
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gas por la grandaj rapidoj ampleksajn kurbora- 
diusojn (ĉirkaŭ 3C00 m). La trakolinio devas 
esti kiel eble plej rektolinia. 

La prov-trako dc Gometz, 6,7 km longa, 
praktike estas rektolinia, krom ĉe unu ekstrem- 
ajo, kic troviĝas kurboradiuso varianta dc 1200 
m ĝis 2400 m. La trako, el armita betono, en 
formo de inversa T, estas konstruita sur grundo 
kun dcklivo de 1 °/o. 

La duonskala veturilo. 

La veturilo cstis kunstruita laŭ la teknikaj 
principoj de subtcnado kaj gvidado per aero 
iomcte kunpremita. Tiu aero cstas distribuata 
tra 8 kloŝoj bordcritaj per supraj ellas-jupoj 
(nomitaj «aer-kuscnoj»): 4 por la subtcnado kaj 
4 por la gvidado. La aerpremo cstas 25 gr/cm*, 
proksimume; la vcturilo pezas 2,6 tunojn. La 
blovmaŝino konsistas cl 2 centrifugaj vcntoliloj 
movataj pcr 2 motoroj Rcnault-Gordini kun 
utiligebla povumo dc po 50 ĉp, kiuj produktas 
10 m3/sck. Alteco inter trako kaj jupoj: 2 ĝis 
3 mm. 

Eĉ jc trc granda rapido, la necesa povumo 
• pncŭmatika» supcras la povumon postulatan 
per vcnki la rulad-rcziston dc trajno ruliĝanta 
sur ŝtal-reloj. 

La acrodinamika antaŭenpuŝado efcktiviĝas 


per klasika motoro de malpcza aviadilo «Con- 
tincntal» de 260 ĉp, funkciiganta trakcian heli- 
con 3-padelan «Raticr-Figcac», kun inversebla 
paŝo, kiu ticl cbligas la brcmsadon. 

La vetur-rezultoj en 1965 , 1966 kaj 1967. 

En 1966 , provo je 303 km/h cstis rcaligita 
200 km/h kun pel-forto de 300 Kg, t.c. mov- 
povumo dc 166 k\V (225 ĉp). 

En 1966 t provo je 303 km/h estis rcaligita 
dank’al pulvo-raketo de 1200 Kg da pel-forto 
(kiu aldoniĝas al tiu dc la helico: 300 Kg) kaj 
mov-povumo de 1250 kW (1700 ĉp). La mak- 
simumaj akccladoj cstas 1 m/sek s , t.c. prok- 
simume 0,10 g, kio cbligas atingi 200 km/h 
en 55 sckundoj, t.c. post 1500 m. 

Jc granda rapido, la brcmsado per la hclico 
povas csti kompletigita per lignaj brcms-ŝuoj 
frotantaj sur la vcrtikala trakmuro cl betono. 
En okazo de paneo cn la pcr-acra subten-sistemo, 
la veturilo glitus sur «skioj». Haltig-distanco 
ckdc 250 km/h, dum normala brcmsado: 1500 m. 

En 1967 , la veturilo atingis la rapidon de 
345 km/h post 4 km, helpe de turbin-rcaktoro 
«Turbomeca» dc 480 Kg-pcl-forto kaj 2 rakctoj 
de respcktivc 1200 kaj 500 Kg-pel-forto, por 
momentc havigi maksimuman akcel-forton de 
2180 Kg kaj mov-povumon dc 2000 kW (2700 
ĉp). Per la turbin-reaktoro sola, la vcturilo 
povas atingi la rapidon de 200 ĝis 230 km/h. 


La karakterizajoj kaj la veturkapabloj de la veturilo je normala grandeco 


Karakterizaĵoj 

Longcco ckstcr ĉio . 23 m 

Larĝcco ckstcr ĉio . 3,2 m 

Alteco ĉc hclico (0:lm) . 4,5 m 

Tuta pczo, kun ŝarĝo . 18 t 

Tuta pczo, scn ŝarĝo . 9 t 

Fronta surfaco . 10,5 m* 

Nominala povumo (pcl-cncrgio) .... 2400 ĉp 

Turbinvcntolilo (per-acra subtcno) .. 500 Ĉp 

Pasaĝernombro (kun koridoro) . 60 

Pasaĝcrnombro (scn koridoro) . 84 


Por ebligi la manovrojn, aŭ halton, dc la 
hclicoj dum la vcturoj tra la urbaj zonoj, hclpaj 
trakcio kaj gvidado cstos plenumataj pcr pncŭ- 
matikaj radoj, muntitaj sur cntirebla subekipaĵo, 


Veturkapabloj 

Nominala rapido. 

Maksimuma rapido . 

Akcclado ĉc startado . 

Akcel-distanco . 

Malakcelado dum normala brcmsado 

Haltig-distanco . 

Haltig-distanco pro urĝeco . 

(je 4 m/s*) 


kun parta subtcnado, cbligantaj akccli ĝis 80 
km/h, aŭ manovri malrapide ckstcr la gvidmuro, 
kicl farus amplcksa aŭtobuso. 

Trako 20-kilomctra cstas nun konstruata, por 


250 

km/h 

300 

km/h 

2 

m/s 2 

1900 

m 

1,8 

m/s* 

1600 

m 

700 

m 
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ĉi tiu vcturilo, nordc dc Orldans. La larĝcco dc 
la bctona platformo cstos 3,4 m; la altcco kaj 
la dikcco dc la gvid-muro respektivc 0,90 kaj 
0,20 m. La spaco intcr la vcturilo kaj la plat- 
formo cstos 2 ĝis 3-ccntimctra. Jc 250 km/h, 
la distanco minimunia intcr la vcturiloj cstos 
3500 ĝis 4000-mctra. 

La kosto de la subkomtruajo. En la hipotezo 
dc instalado dc nur unu trako, la konstru-kosto 
cstus proksimumc po 2 milionoj da FrFr por 
kilomctro. La trako cstus duobla nur sur ccrta 
longcco, jc ĉiu 30a aŭ 40a kilomctro, por ebligi 
kontraŭscncajn prctcrpasojn. La trafiko pcr 
trajn-sinsckvoj cstas taksita jc 20 aŭ 30 vcturiloj 
pohorc cn Ĉiu vcturscnco, t.c. sumc 3000/4000 
pas./h en la 2 scncoj. 

En la hipotezo dc duobla trako, la maksimuma 
trafiko cn la 2 veturscncoj cstus sumc 10 000 
pasaĝcroj pohorc; scd la cstabla invcstad-kosto 
tiam cstus minimumc cgala al tiu dc modcrna 
rapid-fervojo, je duobla trako clcktrizita, novc 
konstruita. 

La programoj nunaj kaj estontaj. 

En Gometz , nova vcturilo ckspcrimcnta, an- 
koraŭ duonskaia, scd elpcnsita por grandaj 
rapidoj (intcr 300 kaj 400 km/h) cstos ckipita 
pcr rcaktoro «Snccma* dc 1500 Kg-pci-forto (1). 

En Orleans, la programo dc la veturilo, cn 
normala grallĴcco, kun 60/84 sidiokoj (laŭ la 


kazo. oni lasus la koridoron libcra, aŭ oni 
utiligus la klapscĝojn), cstos 250 km/h nominaie, 
kaj 300 km/h maksimumc. Ĝi cbligos fundc studi 
kaj rczultigi la malpliigon dc la bruo, plibonigi 
la komforton, kaj kromc ckspcrimcnti la motori- 
zadon, la transniisiojn, la tipojn dc la acr- 
kuscnoj kaj dc ia pcndigoj, kontroli la cltcnc- 
mon, la akceladon, la brcmsadon, kaj akiri 
konkrctan konon dc la ckspluat-kaj konstru- 
kostoj. 

En Gometz , oni plcnumos programon, kiu 
konccrnas ia apudurban trafikon. Gi havigos in- 
formojn pri nova tipo dc malpcza kaj ckonomia 
trako surgrunda (3 km-longa, kun tcgaĵo laŭ 
ŝosco-tipoj), kaj pri la sintcnado dc vcturilo dc 
tipo silenta, malpcza, kiu dcvus boncgc akomodi 
sin al kurt-distancaj vcturadoj. La apudurba 
vcturiio kun 22 ĝis 44 sidlokoj, cn normala 
grandcco, cstos movigata pcr tcrmikaj pncŭ- 
matikaj radoj; sed posta adapto dc clcktro- 
motoro jc linia induktado estas projektita. Ci 
cbligos ckspcrimcntadon, sub kondiĉoj proksimaj 
jc tiuj dc la ckspiuatado, pri tiu nova movig- 
sistcmo kun utiligo dc la gvid-muro, konsis- 
tanta el aluminiaj brikoj, kiel induktato dc 
motoro kaj kicl subtcnilo dc trifazaj proviz- 
konduktiloj. 

La Iasta parto dc la fakprclcgo 

sckvos cn n.ro 5. 



La 41-a Norvega Esperantokongreso 

okazis la 21.—22.6. cn Budor Turisthyttc cn 
Lotcn. Iniciatoro cstis Pcr Johan Krogstic kai la 
loka esperantoklubo «La tri verdaj steloj dc 
Lotcn». 

Partoprcnis 70 gcsamidcanoj, intcr alic ankaŭ 
ĉccstis vizitantoj dc Svcdio kaj Polio. 

Dum la vcnonta dujara pcriodo oni volas 
serĉi kontakton kun organizaĵoj ncespcrantistaj, 
kiuj havas intcrnaciajn rilatojn, por konvikigi 
ilin kc Espcranto estas taŭga lingvo. 

Unuvoĉe oni rcclcktis C. Stop-Bowitz prczi- 
danto de Norvega Esperantista Ligo. 

Per Johan Krogstie parolas dum la itiaŭgurado 
de ESPERANTOVEGEN en Leten. 

Fotokliŝo: Hamar Arbcidcrblad. 
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En Budor Sportkapclo estis discrvo cn la 
Intcrnacia Lingvo, sub gvidado dc parohcstro 
Hans Amund Rosbach. 

Estis ankaŭ ordcna promocio, kic Per Johan 
Krogstic fariĝis kavaliro de dua grado dc la 
ordcno «Pro Mcrito». 

La kongresfino okazis en Lotcn vilaĝo, kie 
la gekongresanoj sub gvidado dc komunumcstro 
Lcif Hjelscngsvccn inaŭguris ESPERANTO- 
VEGEN, la tria strato en Norvegio dcdiĈita al 
la espcrantomovado. 

En tiu cercmonio asistis la orhcstro Adalsbruk 
Musikkforcning en siaj clcgantaj hclbluaj uni- 
mormoj, kaj la virhoro Loitcn Sangforcning en 
blankaj ĉapoj. 

Finc la komunumcstraro rcgalis ĉiujn ĉccstan- 
tojn al abunda kafo-kaj kuktablo. 


ANONCOJ 


La fervojfaka tcrminaro Norvcga-Espcranto, 
Espcranto-Norvega nun cstas prcta cn stoko de 
500 ckzcmplcroj. 

Vcndprczo cn Norvcgio, Nkr. 5,00 ckster- 
landc 1 US-doIaro, Turnu vin al: Odd Kolbrek, 
Kallbakkstubben 22, Oslo 9, Norvegio. 


Espcrantista Skifcrio, Adel- 
bodcn, Svisio, cn la semajno 
26.12.1969—4.1.1970. Adel- 
bodcn estas skiparadizo cn la Bcrnaj Alpoj en 
altcco dc 1400 m. Por pliaj detaloj kaj aliĝilo, 
vi turnu vin al: Kultura Centro Espcrantista 
Micvillc 133, CH-2314 La Sagne, Svisio. 

De la lan dc julio mia adrcso cstas: 

S.ro Andrc Dubois 
Chcmin dc Ccrlicr 37 
CH 2500 Ricnnc 
Svisio. 



GEFA ARANĜOS JARĈEFKUNVENON 
En la tcmpo 17.—19.10.1969, la germanaj 
IFEF-anoj aranĝos jarĉcfkunvcnon en Aŭgs- 
burg. 

Eksterlandanoj nc pagos aliĝkotizon. 

Aliĝojn akceptas: 

Hermann Schmid 

D-8901 Westhcim/ĉc Aŭgsburg 

Scb. Kneippstr. 6 

Gcrmanio okc. Tcl. Aŭgsburg (0821) 48 25 92. 


La 55a UEA-kongreso de Esperanto 
en Aŭstrio! 

Alta protektanto: S-ro Franz JONAS, prczi- 
danto dc Aŭstrio! . . . La LKK jam vigle labora- 
das. Jam nun notu la daton kaj aliĝu plcjeble 
ĝis finc dc tiu jaro pro la plcj favora aliĝa 
kotizo; postc plialtiĝo laŭkutimc. Konstanta 
adrcso: 55a UEA-kongrcso, Nciuwc Binncnwcg 
176 Rotterdam — 2 (Ncderlando). 



La 43a Kongreso de SAT okazos 
25.— 317.1970 cn Aŭgsburg, Ger- 
manio. La korespondadreso: 
Hcrmann Schmid 
D 8901 Wcsthcim/ĉe Aŭgsburg 
Scb. Kncippstr. 6. Germanio okc. 
Tel. Aŭgsburg (0 821) 48 25 92. 


La ĉiulandaj jervojoj nun post 
longa eksperimentado prezentas 
novtipan litvagonon , laŭ deziro 
de tiuj kiuj kutimas promenadi 
dum la dormo. 

Fotokliŝo: 

Norvcgaj Stataj Fcrvojoj. 

Presita ĉe prcscjo A. Sacthcr A.s 
N-2300 Hamar, Norvcgio 
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